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El turismo aéreo en la montana
Los aviones “ Henry-Potez” han creado una Empresa de alpi­
nismo aéreo que demuestra las posibilidades notables del aire 
para escalar las cimas más inaccesibles y hacer turismo con el 
máximo confort de atractivo y de seguridad. Esta Empresa 
explota un servicio que de día y noche, durante el verano, so­
brevuela el Montblanc.
Al paso que teleféricos y cremalleras no pueden hacer otra 
cosa que repetir indefinidamente su va y ven, siguiendo un eje 
invariable, mientras que el trepador no conquista una liber­
tad de evolución un poco mayor sino a costa de esfuerzos y de 
peligros inaccesibles al gran público, el avión, evolucionando en 
las tres dimensiones del espacio, es un belvedere moviente con 
libertad para situarse precisamente en el punto necesario para 
que sea revelado a sus pasajeros un espectáculo hasta ahora 
desconocido.
El “ as” Thoret, que sobrevuela el Montblanc todos los días, 
hasta cuando hace un tiempo espantable, utiliza el “ Potez 32” .
Recientemente escribía: “ Ya van 1.076 pasajeros. Esta ci-
H angar de aviones para volar sobre Montblanc
4 3 0
fra es la riqueza de la Aviación de Montblanc, porque sus pa­
sajeros tienen el entusiasmo comunicativo: vuelven a volar y 
hacen volar a sus amigos.
Y así hemos visto a uji ministro, M. Andre Francois Pon­
cet; un diputado, M. Gaumet, turistas de todas las razas, so­
bra todo franceses que, convertidos a la Aviación por el sobre­
vuelo del Montblanc, se deciden en seguida a utilizar las líneas 
aéreas. Actualmente, con un “ Potez 36” , Thoret acaba de abrir 
una escuela de vuelo a la vela al abrigo de los contrapuertos del 
Montblanc.
Actuales tendencias de la construcción 
aeronáutica americana
He aquí, basado en la relación anual de la N. A. C. A. (Na­
tional Avisory Comittee for Aeronautics), cuáles son las tenden­
cias de la construcción americana.
El monoplano se ha vuelto el avión tipo de las líneas comer­
ciales, y siempre lleva por lo menos dos motores. Su actual éxito 
se basa sobre todo en su fuerza aerodinámica.
El biplano continúa, sin embargo, teniendo un puesto impor­
tante en la construcción; es, en general, el avión de todos los que 
pilotan como turistas.
El uso de la conducción interior se generaliza.
En las casas constructoras empieza a notarse la acción de 
los servicios de producción sobre los servicios técnicos, encami­
nando los esfuerzos hacia la simplificación de la construcción 
y el abaratamiento de los precios de fabricación.
Cada vez va tomando más incremento la fabricación de los 
aviones anfibios, y varios constructores fabrican ya estos apara­
tos en serie. Una solución incompleta, pero que tiende a genera­
lizarse y que es frecuentemente empleada para esta clase de apa­
ratos, consiste en construir el fuselaje para hacer intercambia­
ble el tren de aterrizaje por un flotador o por un par de esquís.
La producción aeronáutica mira con interés cada vez mayor 
la construcción metálica, pues las series son actualmente sufi­
cientes para amortizar los gastos de fabricación; se ven, incluso 
fábricas especializarse únicamente en la producción de largue­
ros y versaduras y proporcionarlas a los constructores de avio­
nes a precios verdaderamente ventajosos.
En este orden de ideas pierde terreno el flotador de madera 
sobre el metálico, protegiendo el duraluminio con una vestidura 
de aluminio puro, y se ha llegado a resultados interesantes des­
de el punto de vista de la lucha contra la corrosión.
Entre los progresos más notables realizados durante el 
año 1928 en los Estados Unidos hay que mencionar los si­
guientes :
La inauguración del servicio de transportes de pasajeros por 
avión.
La entrada de las Compañías de ferrocarriles en la organiza­
ción de expresos aéreos.
El anuncio de que las Compañías de ferrocarriles de Pensyl- 
vania y Santa Fe crearían en breve plazo un servicio combinado 
entre el ferrocarril y el avión para el servicio de las costas 
oriental y occidental.
El número de aviones particulares, que se ha duplicado.
La extensión de las líneas nacionales de transporte y de las 
líneas aéreas postales, que ha aumentado.
La reducción del 50 por 100 en el precio de la corresponden­
cia por avión.
Uno de los motivos de progreso más importante y que re­
sulta de los trabajos de la N. A. C. A. ha sido la puesta en
Un avión de construcción americana
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punto de la fórmula de capotaje para los motores con estrella 
colocados delante de los fuselajes de conducción interior.
Como lo indicábamos en una conferencia anterior, el único 
hecho de haber adaptado ese capotaje en un aparato Curtiss 
tipo “ A T-SA ” , permitió un aumento de velocidad de 190 a 220 
kilómetros por hora, y este resultado equivale al que se hubiese 
alcanzado aumentado la potencia del motor en 83 C. V. más; 
pero esto, claro es, sin aumento de peso ni de gasto combustible. 
Los ensayos que dieron por resultado la creación de este capota­
je se deben a la utilización para los ensayos de un gran túnel 
aerodinámico de seis metros de diámetro, destinado de ordina­
rio para ensayos de hélices de tamaño corriente, pero también 
a probar un fuselaje de avión con su propio grupo propulsor. 
Es incontestable que el estudio detallado del capotaje de los mo­
tores en estrella ha dado resultados que sobrepasan, económica­
mente hablando, los gastos de construcción del túnel.
En vista de estos resultados, la N. A. C. A. proyecta la cons­
trucción de un túnel para ensayos de aviones de tamaño co­
rriente.
Coordinando los esfuerzos científicos y los resultados obteni­
dos, la N. A. C. A. ha contribuido a aumentar la seguridad y 
el rendimiento de los transportes aéreos comerciales.
La jira aérea de un representante de „La Razón“
( Continuación.)
IV
Llegada a Alicante
El día se ha mantenido soberbio. Volando como volamos, a no 
menos de mil metros, la temperatura es sumamente agradable, y, 
por momentos, tal vez bastante fresca; pero, con todo, me feli­
cito de haber dejado en Dakar mis ropas de abrigo.
¡Qué aridez extraordinaria la de esta región! Una intermina­
ble sucesión de tajos y quebradas, para salir luego a un exten­
sísimo valle, bien poblado de ciudades, aldeas y caseríos. Más 
adelante, las montañas de la costa tienen todas, en cada uno de 
sus picos, una casita blanca, aislada. Nos hemos internado algo 
ahora, y avanzamos sobre montañas abruptas. Toda la región se 
encuentra salpicada de un sinnúmero de dichas habitaciones. Pa­
samos por sobre una ciudad edificada en lo alto de un promonto­
rio, y, una vez más, sobre un peñasco; entre ésta y otra de al­
guna importancia, que vamos a dejar a la izquierda, hay una 
hermosa zona subdividida en incontables propiedades, cuyos cer­
cos se destacan a la luz del Sol, que se inclina. Montañas ma­
yores, allá al fondo. Al borde, sobre ellas; se nota aún un poco de 
nieve. Al borde del mar, en la angosta franja entre éste y  las 
serranías, varias poblaciones pequeñas, naturalmente de plano 
alargado. ¡Montañas y más montañas! ¡Tajos y más tajos! Pues 
que no se ven verdaderos valles, en realidad, sin embargo, en 
las quebradas aparecen de pronto algunas poblaciones. Las ro­
cas presentan una gran variedad de tonos, del verde al rojo in­
tenso. La mayor parte de las poblaciones se encuentran en la 
boca de los lechos arenosos, los que, al arrastrar las aguas del 
deshielo, tendrán, sin duda, que cortar, en ciertas épocas del año, 
las carreteras que los cruzan. Lejos, a la izquierda, veo un valle, 
amplio y profundo como un pozo, en medio del cual se levanta un 
picacho. Abajo, uno de esos lechos al que se ha encauzado arti­
ficialmente para que no se ensanche al salir al mar, como la na­
turaleza del terreno muestra, que de otra manera lo haría. So­
bre ese cauce cruza la carretera en viaducto.
En verdad que España, aeronáuticamente considerada, pre­
senta aspectos poco atrayentes en esta parte de su costa medi­
terránea; son escasos, si existe alguno, los lugares donde un 
avión pudiese aterrizar en caso de emergencia. Toda responsa­
bilidad incumbe al material y al personal, y reflexiónese que 
tal impresión al recibo de día, con una atmósfera límpida, que 
no aproxima a la imaginación, si no es por así quererlo, las no­
ches obscuras y las jornadas de neblina. La Aviación ha 
progresado extraordinariamente cuando permite utilizarla en 
toda circunstancia. Desconocerlo, es negar los hechos.
El piloto Antoine me dice que en una media hora esta­
remos en Alicante Son las diecisiete, cincuenta y  cinco. El 
detalle de la plaza de toros en cada ciudad de importancia 
es infaltable
Ahora estaremos sobre un verdadero oasis. Tierras de 
cultivo, carreteras, ríos, ciudades, aldeas. Es indudable que 
esta región es muy rica.
Allá, al pie de una serranía abrupta, una ciudad, bastan­
te grande y extraña, que sigue todos los dobleces y sinuosi­
dades de la ladera. Naturalmente que también tiene su pla­
za de toros.
Volvemos a salir al mar, y frente a Alicante. Son las die­
ciocho y treinta.
Aterrizamos a las dieciocho y treinta y cinco. A los cincoAlicante
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Un pueblo entre las montañas
minutos, en un nuevo aparato, con un nuevo piloto y nuevo ra- 
diooperador, estamos otra vez en el aire. I)e Casablanca a Ali­
cante sólo veníamos el piloto y yo.
Rumbo a Toulouse
Al salir de Alicante tomamos rumbo hacia el golfo de Va­
lencia, en dirección a Barcelona, donde no descenderemos, y so­
bre la que pasaremos entrada ya la noche. En aquella aeroplaza 
he preguntado sobre la probable hora de llegada a Tolouse, que 
queda a 861 kilómetros de distancia, y me han dicho que entre 
las veinticuatro de hoy y la una de la madrugada de mañana 15.
Pronto comienza a obscurecer, y no puedo continuar tomando 
notas. Me preparaba para soportar la monotonía de una larga 
travesía nocturna, que, sin duda, contrastaría con el interés en 
mí despertado por la rápida sucesión de panoramas que me había 
sido dado admirar. No fué así, sin embargo, para mi felicidad. A 
medida que las últimas claridades del día comenzaban a desapa­
recer— lo cual sucede bien pronto y casi de improviso en estas 
latitudes— empezó a transformarse el panorama diurno en uno 
tal vez más interesante: las ciudades, aldeas y villorrios en­
cendían sus luces; los faros de la costa comenzaron a producir 
sus guiñadas intermitentes; ciertas carreteras principales, a de­
linear sus caprichosas trayectorias; balnearios sobre la costa, a 
tender sus líneas de plata. No veo las ondulaciones del terreno, 
aunque, de vez en cuando, contra o a favor de la luz de la luna, 
percibo las siluetas de la montaña; pero eso no me sirve para 
darme cuenta del aspecto del terreno, tanto como me lo indican 
aquellas iluminaciones, hundidas o escalonadas en las laderas, 
de cuyo plano, repentinamente y con frecuencia, desaparecen, bo­
rradas u ocultas por la superposición de otras serranías, o ya 
también, a una mayor altura que aquélla en que navegamos, con-
fundidas con las estrellas. Hemos pasado so­
bre Valencia como a las veinte.
Las luces del terreno dan, desde la altura 
de unos 1.500 metros al nivel del mar a que 
lo cruzamos, sin alcanzar a ver otros puntos 
de referencia, la impresión de un cielo inver­
tido, con sus constelaciones y nebulosas, las 
ciudades y poblaciones, grandes y pequeñas, 
más próximas o distantes, y un completo sis­
tema planetario y estelar, más abundante, qui­
zá, que aquél que se halla desplegado en toda 
su hermosura sobre mí. La luna se ha oculta­
do ya, y me encuentro como cruzando el espa­
cio interior de una inconmensurable esfera ce­
leste; algo así como si me hubiese desprendido 
de la tierra por millares y millares de kiló­
metros y me hallase en medio de la bóveda in­
finita. Para que la impresión sea aún más 
exacta, al tiempo que sobre mi cabeza veo cru­
zar una estrella errante, debajo observo tam­
bién alguna luz brillante, un automóvil en 
una carretera, que corre breve trecho y des­
aparece, quizá en una vuelta del camino o de­
trás de una ladera.
Sobre Barcelona, de noche
A, eso de las veintitrés, hora europea (pues hasta ahora, sin 
apercibirme, he estado haciendo mis cálculos de acuerdo con 
la hora marroquí que traía en mi reloj), reconozco, a la dis­
tancia, a Barcelona, la gran capital de Cataluña. Su extenso pe­
rímetro iluminado no me permite equivocarme, y muy especial­
mente, por lo que en él se destaca, el conjunto que forma lo que 
sin duda debe ser la Exposición que se realiza en la ciudad cata­
lana.
A lo lejos, a bastantes kilómetros, un faro emite sus ra­
yos en proyecciones matemáticamente alternadas, como para 
anunciar a los viajeros el Certamen: parecería que, especialmen­
te, a los del aire, e invitarles a detenerse. Luego comienza a per­
cibirse, extendidos hacia el espacio, los haces de luz de un mano­
jo de reflectores sobre la parte más elevada de una verdadera 
ascua, abiertos simétricamente en abanico, produciendo el efecto 
de los rayos de un sol naciente.
Nos aproximamos, pasando sobre el borde interior de Barce­
lona, dejando entonces a nuestra derecha el conjunto de la parte 
central de la ciudad. Distingo el pueblo, las Ramblas, la plaza de 
Cataluña, el Paseo de Gracia y las grandes avenidas de los en­
sanches. La Exposición se delinea ahora nítidamente: una aveni­
da central, iluminada con multitud de poderosas luces rojas, y, en 
uno de sus extremos, otras luces en lo que parece ser detrás de 
la puerta monumental, que en tantos grabados y fotografías 
he visto reproducida y que en ese momento se halla feéricamente 
iluminada. Ahora la hemos enfrentado en nuestro cruce lateral 
y los haces de luz en abanico, vistos desde ese punto, forman en 
el macizo luminoso de la ciudad— a cuyos lados se desarrollan 
una serie de suburbios y barrios a orillas del mar— un espec­
táculo como nunca había tenido efecto antes y no habría sido 
posible ni siquiera llegar a la ^imaginación del creador de Las 
Mil y una noches, y que resplandece con el brillo de colosales
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diamantes que una mágica lámpara, en un capricho extremo, 
hubiese conseguido reunir allí.
No ceso de admirar, embelesado en mi ansiedad de abarcarlo 
y grabarlo todo en breves minutos, el magnífico panorama que 
ahora vamos dejando detrás.
Aparto la vista por unos instantes para mirar a mi alrededor 
y observo un sinnúmero de constelaciones que forman otras tan­
tas ciudades de la activa tierra de Cataluña. Me vuelvo para 
ver la ciudad encantada y ya sus luces han ido gradualmente 
perdiendo en intensidad, pero aún se perciben claros en el fondo 
obscuro de la noche y teniendo por espalda al mar, los rayos 
abiertos de aquel sol, que llenan en un tenue velo de plata el 
interior de un arco.
(  Continuará.)
Un explorador noruego niega que 
haya volado Byrd sobre el Polo Sur
La Prensa diaria, y con mayor detalle el interesante perió­
dico barcelonés El Mundo Deportivo, da cuenta de un asun­
to que está apasionando a la opinión mundial.
Telegramas de Berlín dicen que la Prensa noruega llegada 
a esta capital publica largas informaciones comentando las de­
claraciones hechas por el explorador polar noruego comandan­
te Gran, acerca de las dudas que abriga respecto al vuelo so­
bre el Polo Sur llevado a cabo por el comandante Byrd y tres 
de sus compañeros.
Gran declara a la Prensa noruega que los relatos del co­
mandante Byrd le parecen “ muy poco dignos de ser tenidos en 
consideración” , cuando se refieren a su exploración aérea del 
Polo Antàrtico. Esta exploración la califica Gran de “ producto 
de la fantasía del comandante Byrd” , porque las anteriores 
exploraciones del Antàrtico—añade— no han podido jamás mos­
trar a la vista de los que las hemos realizado cadena alguna 
de montañas como las anunciadas por Byrd.”
Estos artículos, escritos por persona tan reputada en cues­
tiones polares, siguen suscitando en los centros científicos con­
tradictorios comentarios.
En Berlín se mantiene en dichos círculos una prudente re­
serva, y nadie se atreve a dudar de la palabra del comandante 
Byrd ni de la de su contradictor.
Por otra parte, despachos de Londres dicen que las acusa­
ciones dirigidas al comandante Byrd por el mayor noruego y 
famoso explorador del Antàrtico Gran, han sido acogidas en 
Londres, no solamente con incredulidad, sino incluso con indig­
nación.
El mayor Gran, que participó en la desgraciada expedi­
ción al Polo Sur del capitán Scott, pone en tela de juicio par­
te de la relación hecha por el comandante Byrd tras su vuelo 
al Polo Sur, y en una entrevista concedida a un periodista ha 
hecho ciertas declaraciones que se apresura a reproducir toda 
la Prensa europea con acotaciones de toda suerte.
Las declaraciones del explorador Gran llegadas a Londres, 
dicen textualmente, en su parte más esencial, lo que sigue:
ü
m
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El Am érica, del comandante Byrd.
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“ La relación que de su vuelo hace el comandante Byrd no 
inspira fe alguna. Byrd dice que ha descubierto claramente 
las dos pequeñas pirámides de piedra erigidas por Scott y 
Amundsen en diciembre, de 1911 y en enero de 1912.
Opino que el hecho de que estas pirámides hayan podido 
conservarse en tan buen estado a través de las terribles tem­
pestades antárticas y tantos años, y más todavía el hecho de 
que Byrd haya podido comprobar su presencia en la inmensa 
sábana helada desde un avión... son cosas realmente mila­
grosas.
Las terribles montañas que el comandante Byrd describe 
con tanta profusión de detalles son un sencillo fruto de su 
fantasía.
He discutido con Roald Amundsen, el glorioso explora­
dor, muerto al acudir en socorro del dirigible Italia, el carác­
ter de la planimetría del Antàrtico, y puedo afirmar que en todo 
el último y largo recorrido que conduce al propio Polo Antárti-
(V
co geográfico no existen montañas. Dicho recorrido lo cubrie­
ron Roald Amundsen y el capitán Scott, que pudieron com­
probarlo paso a paso.
Cuando regresamos de la expedición Scott todos nos ha­
llamos de acuerdo en que el viaje al Polo Sur podía realizarse 
en motocicleta. Naturalmente, existen cortaduras al nivel del 
suelo cubiertas por la nieve, pero la superficie es completamen­
te llana.”
En los centros científicos de Londres se tiene fe en el co­
mandante Byrd, y se cree que todo cuanto ha afirmado por ra­
diotelegrafía podrá comprobarlo, a su regreso al mundo civili­
zado, exhibiendo el enorme número de fotografías que ha im­
presionado durante su discutido vuelo sobre el Polo Sur.
La inmensa mayoría, por no decir la totalidad de los ex- 
enploradores ingleses que han visitado el Antàrtico, defienden 
enérgicamente al comandante Byrd ante las acusaciones del ex­
plorador noruego Gran.
UNA GRAN VIA TRANSAFRICANA
La linca Francia-Congo-Madagascar
La Aeronáutica francesa acaba de realizar dos viajes brillan­
tísimos de París a Madagascar. El del capitán Goulette, acom­
pañado del ayudante piloto Marchesseaux y del sargento mecá­
nico Bourgeois; y el de M. Bailly, acompañado del ayudante pi­
loto Reginensi y del mecánico Marsot. El primer equipo ha fran­
queado los 12.000 kilómetros del trayecto en diez días, el se-
gundo. en unos nueve. Al regreso, el equipo Bailly ha consegui­
do hasta terminar el viaje en menos de ocho días. Estos dos 
raids atraen la atención general sobre los proyectos de líneas 
aéreas hacia el Africa Central y el Océano Indico,
Son conocidos los intereses considerables que posee Francia 
en Africa y en la región occidental del Océano Indico. Aparte de 
Marruecos, Argelia y Túnez, Francia posee el inmenso territo­
rio comunmente designado bajo el nombre de Africa Occidental 
Francesa (Mauritania, Senegal, Sudán, Guinea Francesa, Costa 
de Marfil, Dahomey), así como otro imperio, casi tan vasto, 
además, el Africa Ecuatorial Francesa (la región del Tchad, del 
Mangui y del Congo). Hay que añadir que, en virtud de un man­
dato de la Sociedad de las Naciones, ejerce la autoridad en las 
antiguas colonias alemanas del Togo y del Camerón. En fin, 
Francia posee la gran isla de Madagascar, las Comores, Ma­
yotte, Nossi-Bé y la Reunión, en el Océano Indico. Era de pre­
ver que llegaría un día en que las autoridades francesas for­
marían el proyecto de enlazar todas estas colonias por medio 
de una gran arteria aérea, exactamente como ellas han conce­
bido también el designio de establecer una conexión Francia-In- 
dochina, como los ingleses han creado su línea Londres-Calcuta, 
como los holandeses han forjado su enlace Amsterdam-Batavia. 
Tan ello es cierto que el nacimiento de las grandes vías de co­
municación del globo,, marítimas, ferroviarias o aéreas, está 
subordinado a cuestiones políticas, geográficas o económicas.
Hemos ya indicado que el proyecto Francia-Madagascar por 
el Africa Occidental y el Congo había provocado las simpatías 
belgas, y que las autoridades de Bruselas se habrán entendido 
con las de París para establecer, en el mismo itinerario, viajes 
entre Bruselas y el Congo belga. Es de creer que las autorida­
des portuguesas, aunque hayan elaborado un programa de crea­
ción de líneas nacionales, serán también inclinadas algún día 
a utilizar la línea francesa para el servicio de Angora o de Mo­
zambique.
Pero decretar que se haga una línea uniendo Francia al Con­
go y a Madagascar es una cosa, y elegir con detalle el itinerario 
de los futuros servicios otra y muy diferente cosa. Cinco vías 
se ofrecían;
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Los diferentes itinerarios hacia el Congo y Madagascar
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^ ^ Proveedor de los Gobiernos francés y extranjeros ^ ^
AUN otro „RECORD“ BATIDO por
e l  C A U D R O N  1 0 9
Mlle. Lena Bernstein bate el „record“ feme­
nino del Mundo de distancia en línea recta 
para aviones ligeros de todas categorías
(Istres-Egipto, 2.215 kilómetros)
CAUDRON 52,  RUE G U Y N E M E R  - I S S Y  ( S EI NE)
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1.a Francia-España-Marruecos - Dakar - Costas del Golfo de 
Guinea-Congo.
2.a Francia - España - Marruecos - Dakar-Tombuctú-Kotonú- 
Golfo de Guinea-Congo.
3.a Francia-Argel o Túnez-Hoggar-Agadés-El Tchad-Congo.
4.a Francia-Orán o Argel-Colomb Bechar-Adrar-Gao-Kotonú- 
Golfo de Guinea-Congo.
5.a Francia-Orán o Argel-Colomb Bechar-Adrar-Gao-Tchad- 
Congo.
La primera de estas rutas parece de todas la menos buena: 
expone a los aviones a sobrevolar las regiones de Cabo Juby y 
de Río de Oro, donde la presencia casi continua de nuevos ban­
doleros crea graves dificultades a los aparatos obligados a ate­
rrizar. La segunda, no parece presentar ninguna ventaja parti­
cular, siendo, además, demasiado larga. La tercera ruta ofrece 
un inconveniente cierto: pasa por el Hoggar, donde jamás se ha 
hecho ningún reconocimiento del terreno y ningún automóvil pe­
netra. Los otros dos últimos itinerarios se recomiendan, por el 
contrario, por un conjunto de ventajas: siguen la vía férrea has­
ta Colomb Bechar, es decir, muy hacia el Sur; toman el camino 
de los autos de la Compañía Transhariana francesa, que, como 
se sabe, sostiene servicios regulares automóviles en el Sahara. 
Los aviones no tienen más que seguir las huellas de los coches, 
profundamente señaladas en la arena o en los montones de pie­
dras. Los dos últimos itinerarios (números 4 y 5), y más particu­
larmente el último, parecen, pues, presentar cuantas ventajas 
es posible encontrar. La ruta de Colornb Béchar-Adrar-Gao es 
también la de numerosas excursiones y raids aeronáuticos; es la 
seguida ya por el coronel Vuillemin, el general De Goys, el año 
pasado por el capitán Marie y Boulmer, y muy recientemente 
por Goulette - Marchesseau - Bourgeois y Bailly - Reginensi - 
Marsot; es de la que se poseen las informaciones meteorológicas 
más completas.
El gobierno francés no ha publicado aun ningún comunicado 
a este respecto, pero es indudable que concede un particular in­
terés a la vía Colomb Béchar-Adrar-Gao. Sin duda alguna será 
por este itinerario por donde pasará un día próximo el ferroca­
rril transhariano, cuyo estudio se prosigue con toda regulari­
dad. En todo caso parece que es por allí por donde se efectuará 
el próximo enlace aéreo. En el presupuesto de 1930 hay previs­
tos créditos para subvencionar viajes de Francia al Congo. La 
prolongación de la línea hacia el Océano Indico tendrá efecto 
hacia 1931 o 1932. El Ministerio del Aire ha presentado a la ofi­
cina de la Cámara de Diputados el proyecto de ley con la apro­
bación del convenio intervenido para la explotación de la línea 
entre el Estado y la Sociedad Air-Afrique. Un tercio del ca­
pital social de la nueva« empresa pertenecerá a la Compañía Ge­
neral Aeropostal. Puede esperarse que en la primavera próxima 
los aviones servirán con toda regularidad la gran línea París- 
Congo por el Sahara.
Una conferencia del Dr. Dornier sobre Hidroaviación
Por primera vez, y ante la Sociedad Aeronáutica de Berlín, 
el Dr. Dornier ha dado detalles sobre la construcción, ensayos 
y rendimiento comercial de su hidro gigante.
Hay que hacer constar, dijo el Dr. Dornier, que el primer 
navio volante ha sido únicamente concebido con el propósito de 
mejorar lo más posible el rendimiento comercial de los actuales 
aviones de transporte.
Por tanto, era necesario construir un aparato capaz de
transportar numerosos pasajeros y dar a éstos la mayor se­
guridad, la mayor cabida y el mayor confort.
La realización de estos propósitos necesariamente nos lleva­
ron a aumentar las dimensiones.
Consideraremos también, por tanto, que era de la mayor im­
portancia aumentar sensiblemente la carga útil; otras conside­
raciones de orden industrial pesaron grandemente sobre la deci- • 
sión tomada de construir aviones muy grandes, de manera a sa-
La M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  Mundo E n t e r o
L’AŸiorçtf
s u “ S E G U R I D A DP A R A C A I D A S
Ha sido adoptado en grandes series por el Gobierno francés
Proveedor de la mayor parte de los  G obiernos m undiales
T a l l e r e s  y O f i c i n a s :  5 0; r o e  du Bois ,  5 0  - C L I C  H Y
D irección telegráfica: Aviorex-C lidiy-La Garenne -  Clave: A Z  francesa -  Teléfono: Marcadet 38-02, 38-03, 38-04
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car provecho de las enseñanzas ya adquiridas en la construc­
ción metálica de aviones de menor tamaño y de conservar el ade­
lanto que nuestra industria aeronáutica tiene actualmente sobre 
nuestros competidores extranjeros y, especialmente, americanos.
D e s p u é s ,  el 
c o n s t r u c t o r  ale­
m án h a b l ó  del 
“ Do. X .” desde el 
punto de vista de 
su rendimiento co­
mercial posible.
Sobre un reco­
rrido de 1.000 ki­
lómetros, teniendo 
a la salida un pe­
so en orden de 
marcha de 45 to­
neladas, la carga 
útil y remunera­
d o s  del “ Do. X .” 
alcanza 7.500 kilo­
gramos, es decir, 
el peso de 76 per­
sonas.
Sobre un reco­
rrido de 2.000 ki­
lómetros, con un 
peso a la salida 
de 48.000 kilogra­
mos, la carga re­
munerados sería 
de 4 900 kilogra­
mos, siendo la ma­
yor distancia que 
se podría recorrer la de 3.600 kilómetros. El tamaño de la línea 
aérea sobre la cual el “ Do. X .” podría ponerse en servicio en su 
estado actual, llevando la reserva de combustible necesaria (su­
poniendo, claro es, que las condiciones meteorológicas fueran fa­
vorables), podría alcanzar aproximadamente 2.000 kilómetros.
El hidro “ Do. X .” que aseguraría este servicio, llevaría 2.000 
kilogramos de carga remunerados y una reserva de combustible 
de 30 por 100 utilizable; en caso de viento desfavorable, podría 
despegar, aproximadamente, en sesenta y cinco segundos, llevan­
do un peso total en orden de vuelo de unas 50 toneladas.
Este radio de acción, que parece reducido comparándolo con 
el de 8.000 kilómetros alcanzados últimamente por Costes y Be- 
llonte, con un avión preparado especialmente para un gran re­
corrido, es, en realidad, considerable para un avión comercial 
obligado a transportar cierta carga rem unerados y obligado 
también a asegurar un servicio regular con todos los tiempos.
El mejor rendimiento del “ Do. X .” podría obtenerse sobre lí­
neas aéreas divididas en etapas de 1.000 a 1.500 kilómetros
El Dr. Dornier hace constar que no será siempre posible 
en la Aeronáutica comercial utilizar completamente la capacidad 
total de carga de este nuevo aparato, resultando, por tal motivo, 
una disminución del rendimiento aerodinámico.
En la realidad no ocurriría esto si se aprovechase el exce­
dente de carga remunerados disponible, que podría quedar in- 
empleada (algunos cientos o tal vez miles de kilogramos), com­
pensándola con nuevos motores más pesados, pero más fuer­
tes y duraderos, seguros y económicos, en lo que se relaciona con
su consumo  de 
combustible, o em­
pleando el peso, esa 
carga no utilizada 
para el suplemen­
tario de una cons­
t rucc i ón  reforza­
da de la barquilla 
de manera que és­
ta fuese de mayor 
resistencia.
Tal vez haga­
mos de esta mane­
ra un paso atrás, 
pero empezaremos 
a tratar la Avia­
ción comercial co­
mo un negocio se­
rio. Pues, añade el 
Dr. Dornier para 
terminar, la Aero­
náutica sufre hoy 
mucho por preten­
der en general que 
está más adelan­
tada de lo que en 
realidad está.
N os b a s a m o s  
siempre en los ren­
dimientos máximos 
obtenidos, los utilizaremos en la práctica y pedimos de esta ma­
nera a las células motores y pilotos un trabajo mucho más in­
tenso del que pueden soportar normalmente.
Es, por tanto, necesario hacer un paso atrás; el aumento 
de las dimensiones nos ofrece la ocasión de aliviar los esfuerzos 
del personal y material, quedando, sin embargo, en el sector de 
la economía.
El proyectado aeropuerto 
de Madrid
En nuestro número próximo daremos cuenta, con todo aquel 
detalle debido, de los proyectos presentados al Concurso de 
construcción del aeropuerto de Madrid, convocado por la Di­
rección General de Navegación y Transportes Aéreos y por la 
Junta designada a este exclusivo objeto.
Entre los proyectos figuran algunos realmente notables, y en 
todos se observa un estudio interesante de los problemas aero­
náuticos que constituye la nota amable y consoladora de que en 
España vamos ya teniendo lo que pudiera llamarse “ el sentido 
del aire” .
El “ Do X ”
Una nueva estación de telegrafía sin hilos
La Sociedad francesa de Radio Industrie ha proporciona­
do a varios países una nueva estación de telegrafía sin hilos del 
tipo llamado “A. C. 3.”
La manipulación de este aparato es sencillísima, y todas las
Estación “ A. C. 3. Bloc”
piezas están previstas para resistir al esfuerzo pedido en Avia­
ción a este material.
Los contactos están fabricados de tal manera que en ningún 
caso pueden fallar en vuelo.
La enorme ventaja que presenta la estación “ A. C. 3.” sobre
todos los aparatos actuales, es que permite utilizar la emisión 
sobre onda corta. En efecto, el bloque vibración de onda larga 
(450-1.100 m.), normalmente previsto en dicha emisora, puede 
reemplazarse instantáneamente y en pleno vuelo por otro bloque 
oscilante de onda corta (22-60 m.) Teniéndose, por tanto, la 
enorme ventaja de poder emitir dos escalas de ondas diferen­
tes con la misma emisora, es decir, sobre onda larga y sobre 
onda corta. Para cierta clase de aviones, adonde el espacio re­
servado a la estación de telegrafía sin hilos es bastante grande, 
la Radio Industrie ha fabricado el aparato “ A. C. 3. Bloc” . Esta 
estación posee los mismos elementos que la estación “ A. C. 3.” 
coriente, es decir, la emisora de onda larga y corta y el receptor 
de onda larga con su caja de mandos.
Por otra parte, esta Sociedad acaba de poner sobre el mer­
cado una estación de “ A. C. 3.” , mandada a distancia. En los pri­
meros ensayos, este aparato permitió hacer una unión radiotele- 
gráfica bilateral sobre la distancia de 400 kilómetros.
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Una visita al campo de experiencias de Vaux-sur-Seine, 
donde los aviones son guiados por emisiones luminosas
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  p a r í s )
El Sena se desliza entre desnudas márgenes allí donde el 
inventor William Loth, a quien se debe el invento de la guía 
de los aviones y barcos por medio de un cable electromagnéti­
co, ha establecido un campo de experiencias. Es en las afueras 
de París, en Vaux-sur-Seine. El río y las tierras bajas que lo 
bordean en este lugar han permitido al inventor reunir en sus 
ensayos las experiencias prácticas de su antiguo y de sus nue­
vos procedimientos de guía.
El antiguo procedimiento es conocido. Un cable conductor 
eléctrico es inmergido en el Sena. Un barco vigía laboratorio, 
llamado “ Thésée” , es guiado por las emisiones de ese cable. 
Suspendido del mástil en forma de horca, un octaedro calado 
del que cada uno de los planos, uno horizontal y dos vertica­
les, contiene un cuadro receptor destinado a captar el efecto 
electromagnético del cable. Las corrientes captadas por estos 
cuadros son amplificadas por lámparas triodes en el interior 
del barco donde se encuentra el puesto de escucha. Cascos te­
lefónicos roncan bajo la influencia del ruido que hace la co­
rriente alterna. Si el ruido decrece y se esfuma es que el bar­
co se aleja del cable. Por medio del portavoz eléctrico se da 
una orden al piloto para que lleve el barco a la línea del 
cable
El ronquido se acentúa y se estabiliza. Es que el barco va 
bordeando el cable. ¿Se quiere saber ahora si el barco está a 
la derecha o a la izquierda del cable? En la cabina se lleva 
hacia estribor una te­
cla y el ronquido dis­
minuye, permaneciendo 
siempre constante. Des­
pués se lleva la peque­
ña palanca hacia el la­
do de babor, y el ron­
quido recobra su inten­
s i d a d  p r i me r a .  Po r  
consiguiente, el barco 
marcha a la izquierda 
del cable-guía. Si mar­
chase a la derecha, el 
sonido,  más i nt enso  
coincidiría con la posi­
ción inversa de la te­
cla.
Y estas indicaciones 
bastan para guiar el 
barco, sin contar con 
las facultades visuales 
del piloto que no hace 
sino recibir las órdenes 
de la cabina.
Además, una larga 
bocina, colocada en la 
parte de delante del 
barco, señala la pre­
sencia de éste emitiendo ondas sonoras. Una puntuación conven­
cional de esta señal indica la posición del navio. Si las embarca­
ciones perdidas en la bruma son provistas de estos dispositivos 
conocerán respectivamente su posición y evitarán así el encon­
trarse. He aquí, pues, en qué consiste la guía por cable electro­
magnético, que ha sido la primera invención del ingeniero Loth.
Subamos ahora al puente y asistiremos al ensayo de otro 
sistema de guía.
Situados en una parte y en otra del Sena, dos faros lumi­
nosos del modelo marino de “destellos” giran cruzando perió­
dicamente sus haces. Girando a velocidades angulares variables, 
pero a la misma velocidad media, los faros pueden imprimir 
exactamente en la intersección de sus haces las sinuosidades 
que corresponden al trazado de la ruta a seguir. Con ayuda 
de espejos el piloto del barco puede comprobar la simultanei­
dad de los destellos y saber por consecuencia si está en el buen 
camino. Cuando no hay simultaneidad es que el barco se apo­
ya del lado del faro, cuyos destellos se han reflejado primero 
en los espejos. Al conseguir su separación, el barco volverá al 
punto a encontrar la intersección luminosa que le indica su ca­
mino.
La ruta luminosa de M. Loth se hace una vía sonora o “ ra­
dio-ruta” , si se reemplazan los faros ópticos por faros hertzia- 
nos. Estos últimos tendrán la misma velocidad media de rota­
ción y girarán a velocidades angulares variables en todo ins­
tante, a fin de dar a la 
ruta su trazado sinuo­
so. El navegador que 
reciba las radiaciones 
sonoras conocerá igual­
mente su posición se­
gún la intersección... de 
las superficies de on­
das.
E s p e r a n d o  p o d e r  
trazar en mar y en 
tierra estas luminosas 
o sonoras, que vendrían 
a jalonar el trayecto 
que recorren actual­
mente los navios y los 
aviones, M. Loth ha 
realizado en Vaux-sur- 
Seine un campo expe­
rimental de sus diver­
sos procedimientos de 
guía automática: sobre 
el Sena, una ruta lu­
minosa; en lugar pró­
ximo, una ruta sonora 
para uso de los avio­
nes, así como un aeró­
dromo - modelo de 10
441
metros de diámetro, rodeado de una línea eléctrica que radia 
a la manera de un cuadro emisor de ondas.
El aeródromo balizado por una línea hertziana circular, de 
una anchura de 1.500 a 2.000 metros, está dividido en sectores 
de aterrizaje y en sectores para alzar el vuelo. La línea que le 
rodea no tiene más que cuatro metros de altura. Situada bien 
fuera del campo no constituyen un obstáculo. Esta línea eléc­
trica forma alrededor de los postes un largo “ medio” cerrado. 
La corriente alterna que le recorre emite, pues, ondas hertzia- 
nas hacia el interior y hacia el exterior del aeródromo. Esta 
emisión hace alternar rayas y puntos. Pero, gracias a un inge­
nioso sistema de conmutación a tierra y de recepción a bordo, 
el avión no percibe los puntos mas que al exterior del círculo y 
las rayas al interior. Su cuadro receptor le guía (por el cero 
de audición) hacia el centro exacto del campo de aterrizaje. 
Este señalamiento conjugado con el de la línea norte-sur de la 
brújula permite al avión elegir un sector de aterrizaje.
Cuando para la línea circular, a 200 metros de altura, el
Contro aeronáutico de Vaux-sur-Seine, visitado por el ministro del Aire 
francés M. Laurent Eynac,' en el que se ve la caseta y poste de señales 
hertzianas, así como el barco “ Thésée”  Fot. Meurisse.
Instalación a bordo del “ Thésée”  para el procedimiento W illiam Loth
Fot. Meurisse.
avión no oye los puntos (exteriores) y no oye tampoco las rayas 
(interiores). Toma un vuelo planeado que le lleva al centro del 
campo, donde toca bruscamente una capa de altura, especie de 
límite de las señales electromagnéticas en altitud. Esta capa de 
extinción de toda señal pasa por el plano horizontal que con­
tiene la línea. Marca, pues, el nivel al cual debe actuar sobre 
el motor para el contacto final con el suelo.
Un aeródromo balizado con cables está llamado a prestar, 
como por otra parte las “ radio-rutas” , los mejores servicios a 
la navegación aérea, particularmente en tiempo nublado. Re­
cuérdese que cuando su travesía del Atlántico, el aviador ame­
ricano Byrd no pudo descender en Le Bourget, que sobrevola­
ba, sin embargo, sin saberlo, y que su viaje científico finalizó 
en circunstancias peligrosas, falto de señalamiento terrestre.
Se puede afirmar, sin ninguna duda, que los métodos del in­
geniero Loth son, efectivamente, los que convienen a la época 
científica que vivimos, así como a la de los transportes aéreos, 
regulares, seguros y rápidos que estamos próximos a conocer.
Por esto es por lo que no se puede dudar de su porvenir.
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Es seguro. Si se tienen en cuenta las pérdidas materiales que cer que los procedimientos de guía inventados por M. Loth se
representan los navios hundidos en el mar y los aviones caídos imponen a la atención de todos los países, no obstante sus sa-
por falta de visibilidad, sin hablar de las vidas humanas que orificios financieros que su realización pueda llevar consigo.—
han sucumbido al mismo tiempo, se ve uno obligado a recono- Raymond Marcerou.
Balance de los „records“ mundiales 
hom ologados en 1.° de octubre de 1929
En 1.° de octubre, los records mundiales se repartían como 
sigue entre las diferentes naciones que cultivan la Aeronáutica:
A v ia c ió n  c o n  m o t o r  (c l a s e  C)
« R E C O R D S » N A C I O N E S
Performances reali­
zadas
Records sin abastecimiento. Italia. 7.666,616 kms.
Distancia ................................ Italia. 7.188,360 kms.
Duración sin escala............. Alemania. 65 h., 25 m.
Altitud .................................... Alemania. 12.739 metros.
Velocidad sobre base...........
Velocidad sobre distancia
Francia. 488,171 kms.
dada .................................... Estados Unidos. 401,279 kms.
Carga comercial: 500 kgs.
Velocidad en 500 kms........... Gran Bretaña. 225,333 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Francia. 236,028 kms.
Velocidad en 2.000 kms....... Alemania. 205,407 kms.
Carga comercial: 1.000 kgs.
Distancia ................................ Alemania. 2.315,338 kms.
Duración ................................. Alemania. 14 h., 24’ , 45”
Altitud .................................... Francia. 8.089 metros.
Velocidad en 100 kms.......... Gran Bretaña. 261,172 kms.
Velocidad en 500 kms........... Gran Bretaña. 255,333 kms.
Velocidad en 500 kms........... Francia. 206,696 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Francia. 248,296 kms.
Velocidad en 2.000 kms....... Francia. 218,759 kms.
Velocidad en 5.000 kms....... Francia. 188,097 kms.
Ca/rga comercial: 500 kgs.
Distancia ................................ Alemania. 2.735,586 kms.
Duración ................................. Alemania. 22 h., 11’, 45”
Altitud ........ ........................... Francia. 9.374 metros.
Velocidad en 100 kms.......... Francia. 281,030 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Francia. 220,791 kms.
Velocidad en 2.000 kms....... Alemania. 205,407 kms.
Carga comercial: 2.000 kgs.
Distancia ................................ Alemania. 1.750,469 kms.
Duración ................................. Alemania. 13 h. 1’ 12”  8/10
Altitud .................................... Italia, 6.262 metros.
« R E C O R D S » N A C I O N E S
Performances reali­
zadas
Velocidad en 100 kms.......... Francia. 223,546 kms.
Velocidad en 500 kms........... Alemania. 215,378 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Alemania. 214,855 kms.
Carga comercial: 5.000 kgs. *
Duración ................................. Francia. 1 h., 12’, 21”
Altitud .................................... Francia. 3.586 metros.
Máximo en carga a 2.000 ni. 
Record de distancia sin es­
Francia. 6.000 kgs.
cala ......................................
Duración con abastecimien­
Estados Unidos. 5.300 kms.
to en vuelo ........................ Estados Unidos. 172 h., 32’
H id r o a v io n e s  ( c l a s e  c  b i s )
Record sin abastecimiento
Duración ................................. Estados Unidos. 36 h., 1’ .
Distancia en linca recta... Estados Unidos. 2.936 kms.
Distancia en circuito ce­
rrado ................................... Estados Unidos. 2.525 kms.
Altitud .................................... Estados Unidos. 11.753 metros.
Máximo de velocidad ........... Italia. 512,776 kms.
Velocidad en 100 kms.......... Gran Bretaña. 456,522 kms.
Velocidad en 500 kms........... Estados Unidos. 259,328 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Alemania. 222,277 kms.
Velocidad en 2.000 kms....... Suiza. 172 kms.
Carga comercial: 500 kgs-
Duración ................................. Estados Unidos. 24 h., 45’
Distancia ................................ Estados Unidos. 2.525 kms.
Altitud .................................... Alemania. 7.458 metros.
Velocidad en 100 kms.......... Alemania. 259,927 kms.
Velocidad en 500 kms........... Alemania. 235,941 kms.
Velocidad en 1.000 kms....... Alemania. 222,277 kms.
Velocidad en 2.000 kms....... Suiza. 172 kms.
Carga comercial: 1.000 kgs.
Duración ................................. Estados Unidos. 17 h., 55’
Distancia ................................ Estados Unidos. 2.150 kms.
Altitud .................................... Alemania. 6.389 metros.
Velocidad en 100 kms.......... Alemania. 235,294 kms.
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« R E C O R D S » N A C I O N E S Performances reali­ « R E C O R S » N A C I O N E S Performances reali­zadas zadas
Velocidad en 500 km s............. Alemania. 235,941 kms. Distancia en circuito ce­
Velocidad en 1.000 km s........ Alem ania. 177,279 kms. rrado .......................................... Francia. 700 kms.
Velocidad en 2.000 km s........ Estados Unidos. 130,427 kms. Distancia en línea recta... 
Altitud ...........................................
Francia.
Francia.
852,109 kms. 
5.193 metros.
Carga comercial: 2.000 kgs.
T ercera categoría (monoplazas de 200 a  350 k g s .)
Duración ....................................... Estados Unidos. 16 h., 39’ »»'•s'-'í;. ¡,
Distancia ...................................... Estados Unidos. 2.150 kms. Altitud ........................................... Alemania. 6.782 metros.
Altitud ........................................... Francia. 4 827 metros. Velocidad en 100 km s............ Gran Bretaña. 300,100 kms.
Velocidad en 100 km s............ Alemania. 209,546 kms. Distancia en circuito ce­
Velocidad en 500 km s............. Alemania. 179,416 kms. rrado ......................................... Checoeslovaquia. 2.500 kms.
Velocidad en 1.000 km s........ Alem ania. 177,279 kms. Distancia en línea recta... Estados Unidos. 2.655,464 kms.
Velocidad en 2.000 km s........ Estados Unidos. 130,427 kms.
Records femeninos
Carga comercial: 1+.000 kgs.
Duración ....................................... Francia. 26 h., 47’, 30”
Duración ....................................... Alemania. 6 h., 1', 56”
Distancia en circuito ce­ T ercera categoría (monoplanos de 200 a 300 KGS.)
rrado ................................... Alemania. 1.000,160 kms.
Altitud ........................................... Alemania. 2.845 metros. Distancia en línea recta... Francia. P e n d i e n t e  de
Velocidad en 100 km s............ Alemania. 209,546 kms. homologación.
Velocidad en 500 km s............ Alemania. 179,160 kms.
Velocidad en 1.000 km s........ Alemania. 177,279 kms.
Carga máxima en “plafond” Clasificación  de las naciones
de, 2.000 m........................... Alemania. 66.450 kgs.
A v io n e s  l ig e r o s  1.a c a t e g o r ía  (b i p l a z a s  d e 280 a  400 k g s .) Número de «records»
detentados
Altitud ................................... Gran Bretaña. 6.054 metros.
Distancia en circuito ce­ Alemania ............................................................ 36
rrado ................................... Alemania. 1.601 kms. 21
Distancia en línea recta... Suiza. 1.305,500 kms. Estados Unidos ................................................ 19
Velocidad en 100 kms.......... Grap Bretaña. 192,864 kms. Gran Bretaña .................................................... 6
Italia .................................................................... 4
C u a r t a  c a t e g o r ía  (m o n o p l a z a s  d e  m e n o s DE 200 KGS.) Suiza .................................................................... 4
Checoeslovaquia ................................................ 1
Velocidad en 100 kms.......... Francia. 1 139,534 kms.
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Los estatutos del correo aéreo
El problema del correo aéreo está en estudio desde hace
mucho tiempo y parece que muy en breve ha de quedar re­
suelto.
En el Convenio Postal de Estocolmo, elaborado en 1924 por 
el VIII Congreso de la Unión Postal Universal, y puesto en vi­
gor en 1925 en todos los países adheridos a la Unión, fue don­
de, por primera vez, se hizo objeto de una reglamentación in­
ternacional oficial el transporte de las correspondencias por vía
aérea. Un artículo del Convenio de Estocolmo regulaba las
cuestiones de los gastos de tránsito, de transporte y de tras­
bordo de los despachos. Pero estas disposiciones eran muy ge­
nerales y muy incompletas, reflejaban una vaga hostilidad de 
las administraciones postales hacia el nuevo medio de trans­
porte.
En La Haya, una Conferencia especial de 36 Administra­
ciones postales, que se había reunido en 1927, elaboró una re­
glamentación más completa y más precisa del correo aéreo. 
Esta reglamentación, en dos partes: correo de cartas, paque­
tes postales, y en 53 artículos tomó el nombre de arreglo de 
La Haya sobre correo aéreo y entró en vigor a comienzos de 
1928 en los países que la habían especialmente ratificado.
En mayo-julio de 1929, al final del período quinquenal que 
separa normalmente los Congresos generales de la Unión Pos­
tal Universal, celebró en Londres el IX Congreso, que elaboró 
el nuevo Convenio Postal Universal destinado a entrar en vi­
gor el 1." de julio de 1930 en todos los países. Para el correo 
aéreo, el Congreso ha tomado, naturalmente, acta del Arre­
glo de La Haya y del ensayo hecho a este propósito en varios 
países. Volvió a tomar la mayor parte de las disposiciones del 
Arreglo que completó de manera bien sensible, y que las anexionó 
al Convenio. Estas disposiciones no tienen solamente un carác­
ter facultativo como las del Arreglo de La Haya, sino que son 
consideradas como formando parte integrante del Convenio y 
de un reglamento; por consiguiente son obligatoriamente apli­
cables.
Es de notar, sin embargo, por derogación de las disposicio­
nes generales del Convenio y conforme a los deseos expresa­
dos por la Cámara de Comercio Internacional, que la modifi­
cación de las disposiciones concernientes al correo aéreo 'puede 
ser examinado de vez en cuando por una Conferencia especial, 
comprendiendo los representantes de las Administraciones di­
rectamente interesadas.
A continuación publicamos el análisis de las más importan­
tes de estas disposiciones.
Correspondencia - avión.— A los envíos precedentemente ad­
mitidos por el correo aéreo se añadirán las muestras de mer­
cancías y los pequeños paquetes.
La sobretasa especial que estos envíos, comprendidos bajo 
la denominación general de “ Correspondencias-avión” , deben 
satisfacer, es mantenida en 0,25 céntimos-oro como máximo 
por 20 gramos y por 1.000 kilómetros de recorrido aéreo. Esta 
sobretasa debe ser uniforme para cada país de destino y debe 
ser percibida a la salida.
Las correspondencias-avión dirigidas a destinación que hu­
biera cambiado de residencia, serán reexpedidas al nuevo des­
tino por los medios de transporte ordinarios, a menos que el
destinatario no hubiese pedido expresamente la reexpedición 
por la vía aérea y no haya pagado anticipadamente a la oficina 
reexpedidora la sobretasa aérea del nuevo recorrido.
Un derecho especial de seguro puede ser percibido por las 
administraciones para los envíos con valor declarado transpor­
tados por avión.
Los gastos de tránsito previstos en el artículo 73 del Con­
venio no se aplican a los servicios aéreos. Los gastos de trans­
porte aéreo de los despachos cerrados son objeto del artículo 15 
de las “ Disposiciones concernientes al transporte del correo de 
cartas por vía aérea” . Está previsto, especialmente, que fue­
ra de los gastos eventuales de depósito como consecuencia de 
circunstancias excepcionales, las Administraciones de los paí­
ses sobrevolados no tendrán derecho a ninguna remuneración 
por los despachos transportados por vía aérea por encima de 
un territorio.
La libertad de tránsito está garantida a las corresponden­
cias-avión en el territorio todo de la Unión, tomen o no parte 
las Administraciones intermediarias en el reencaminamiento de 
las correspondencias.
Las estadísticas concernientes a los gastos de transporte 
aéreo están basadas en los datos y partidas establecidos en los 
siete días que siguen al 14 de junio y 14 de noviembre de cada 
año que se aplican respectivamente al servicio de verano y al ser­
vicio de invierno.
Por analogía con los métodos adoptados por el Convenio, 
las disposiciones concernientes al transporte de paquetes posta­
les por vía aérea han sido anexionadas al Arreglo sobre paque­
tes postales. La modificación de estas disposiciones puede ser 
examinada de vez en cuando por una Conferencia, comprendien­
do a los representantes de las Administraciones directamente 
interesadas.
El texto de La Haya no ha sufrido modificación importante.
Sin embargo, las disposiciones del artículo 4, concernientes 
al encaminamiento de los paquetes postales, han sido comple­
tados en este sentido, que si por una razón cualquiera, el en­
caminamiento por otra vía que aquélla que une Administracio­
nes, emplee para sus propios envíos de la especie, ofrece, en un 
caso especial, ventajas sobre la vía aérea existente, los paque­
tes postales-aviones deben ser encaminados por esta vía y tra­
tados eventualmente como paquetes urgentes.
Cuando, por una razón cualquiera, no es posible utilizar de 
punta a punta el servicio aéreo imernacional, la Administra­
ción que se beneficia de la sobretasa aérea internacional, pre­
vista en el artículo 8 de las disposiciones concernientes al trans­
porte de paquetes postales por vía aérea, es obligada a trans­
mitir los paquetes postales-avión, en el recorrido donde dicho 
servicio no es utilizable, por los medios más rápidos que emplee 
para el transporte de sus paquetes postales, y a tratarlos even­
tualmente como paquetes urgentes.
Fuera de este caso, las Administraciones expiden los paque­
tes postales-avión por las vías ordinarias, a menos que los pa­
quetes no lleven la mención “ urgente” y que la Administración 
interesada no se encargue de los paquetes urgentes y no haya 
recibido la bonificación correspondiente a este servicio. Las Ad­
ministraciones que no ejecuten el servicio de los paquetes pos-
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tales-avión, expiden igualmente por las vías ordinarias los pa­
quetes de la especie que les llegue. En caso de interrupción par­
cial o total de un servicio aéreo interior, el procedimiento 
apuntado en el apartado anterior debe ser igualmente apli­
cado.
También del correo aéreo, o más exactamente, de la organi­
zación efectiva de transportes postales por el aire, se ocupará 
próximamente una Conferencia gubernamental que se reunirá 
en Bruselas, a iniciativa del gobierno belga.
Esta Conferencia, que no será solamente administrativa 
sino gubernamental, tendrá sin duda alguna una grandísima 
importancia.
Un ensayo de protección de ciu­
dades contra ataques antiaéreos
En la ciudad de Rostof, sobre el Don, se realizaron, en ei 
pasado septiembre, ejercicios de protección contra un ataque 
aéreo. Las comprobaciones a que ello dió lugar no están despro­
vistas de interés y, por eso, consignamos algunas.
El día del ataque, muy temprano, empezó el Estado Mayor 
de la Defensa un febril trabajo. Desde los primeros toques de 
silbato, la circulación de los tranvías y de los autos se detuvo 
bastante rápidamente, pero tropeles de ociosos continuaron erran­
do por las calles. Hasta en los lugares donde las calles se vacia­
ron completamente se observó una gran actividad en las casas, 
en los balcones, en las ventanas y sobre los tejados, donde había 
verdaderos racimos humanos. El señalamiento del enemigo no 
fué feliz. Las señales, cortas y repetidas, se prolongaron cuan­
do una gran parte de la escuadrilla hubo lanzado sus primeras 
bombas. En el sector de la estación, bombas de instrucción de 
gas cayeron en gran cantidad sobre la plaza. Las explosiones 
artificiales de las bombas y el tiro de las ametralladoras insta­
ladas sobre plataformas dieron la ilusión de una verdadera si­
tuación de guerra. En los abrigos de los alrededores de la esta­
ción, donde numerosos habitantes se habían refugiado, se dieron 
conferencias sobre la guerra química.
El simulacro de ataque fué llevado muy lejos. Un lazo rojo 
en el ojal de la solapa designaba un herido. Un lazo azul, un 
muerto. Equipos de camilleros se llevaban unos y otros a estable­
cimientos especiales. Algunos de ellos hasta llevaban vendada la 
cabeza y se veían manchas de sangre simuladas con productos 
químicos. El lugar de cada explosión era marcado sobre el pa­
vimento echando cal. Todas estas operaciones atraían gran can­
tidad de curiosos.
En los alrededores de la población una gran fábrica de cal­
zado era especialmente designada a los golpes del ataque. Los 
trabajadores ejecutaron ellos mismos la organización de los des­
tacamentos de desinfección y de protección contra el incendio.
Como quiera que sea, el primer día de la demostración no fué 
enteramente satisfactorio. Se notó la insuficiencia del señalamien­
to y del enlace entre los diferentes puntos de la ciudad. La po­
blación no estaba suficientemente preparada. Cantidad de infor­
mes fueron pedidos por teléfono al centro de los diferentes sec­
tores: ¿Qué se entiende por señal corta? ¿Qué se entiende por 
señal larga? ¿Qué hay que hacer a consecuencia de la caída de
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¡  Paracaídas „JEAN O R S “ ¡
5  Los paraca í das más antiguos para av i ones 3  
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 
S Aparatos especiales para aviones de gran velo» 
cidad, con  o sin punto de fijación  al avión 
3  Cinturón de abrocham iento y  desabrocham ien- 3
to rápidos
Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:
5  Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 E  5  Premio especial L. BENNET, 1919
S  Primer Prem io, Concurso Internacional de Am beres, 1920
Medalla de Oro Aero Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc.
=  PROVEEDORES D EL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
3; Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 s in  n i n g ú n  [3
accidente
¡  Madame Veuve JEAN ORS, Constructor ¡
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una bomba en un sector de la fábrica? ¿Qué hay que hacer si 
hay realmente un incendio?... etc., etc., eran los datos más fre­
cuentemente pedidos. El ataque se reanudó al día siguiente. Por 
la mañana, instrucciones muy precisas habían sido dadas, y la 
población parecía someterse más voluntariamente y con más se­
riedad a las prescripciones de la defensa.
En resumen: si la demostración intentada no dió una idea 
suficientemente exacta de lo que sería un ataque real, provocó, 
sin embargo, entre la población, un gran interés por todas las 
cuestiones de orden militar y aéreo. Esto es lo que las autori­
dades consiguieron con su tentativa.
Bibliografía
D e  l a s  n u e v a s  a r m a s .— Aviación, gases de combate, carros de 
asalto, por J. C. Guerrero, teniente coronel, agregado militar 
del Perú, en Berlín.
No es precisamente nuestra Revista la que ha de descubrir 
al teniente coronel Guerrero. Publicista conocidísimo en los más 
amplios sectores de la América Latina y de España por su labor 
durante la gran guerra, que le acreditó de militar de gran es­
píritu de observación y de certero juicio crítico y de escritotr 
de pluma fácil y brillante, no necesita de presentaciones ni de 
elogios por nuestra parte, que nos honramos de tenerle como 
colaborador.
*
El teniente coronel Guerrero nos ofrece ahora un nuevo libro, 
que no por ser puramente técnico deja de ser interesante para 
todos. El tema que en él se trata, el de las “nuevas armas” , ha 
cobrado un interés general desde que las guerras no' son sólo 
cuestión del soldado, sino que afectan a la población civil; desde 
que el frente de batalla no está en la línea donde se encuentran 
los dos ejércitos, sino que se extiende hasta los últimos confines 
patrios adonde puede llegar el avión o adonde puede enviarse 
el efecto de un producto químico.
Se hacen en la obra un estudio histórico, otro táctico y unas 
consideraciones generales sobre cada una de las tres nuevas 
armas reveladas en la contienda mundial como decisivas para 
las luchas del futuro: el aeroplano, los gases tóxicos y los carros 
de combate.
Para el que quiera tener una idea general del desarrollo de
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estas armas, del papel asignado a ellas en la contienda y de sus 
posibilidades futuras, el libro de Guerrero es un manual indis­
pensable. El teniente coronel Guerrero, dotado de excelentes con­
diciones de expositor didáctico, ha ordenado y metodizado cuanto 
sobre el tema debe conocerse, poniendo a contribución extensas 
fuentes bibliográficas y sus cualidades de observación y de crítica.
La nueva obra del teniente coronel Guerrero merece toda 
clase de plácemes y la franca acogida que, seguramente, le dis­
pensará el ejército de todos los países de habla española.
ALAS, que no siente el espíritu bélico ni da a la guerra otro 
sentido que el puramente circunstancial y obligado de defensa 
de la patria atacada, nunca del estado invasor, ve, sin embargo, 
en la obra del teniente coronel Guerrero, un estudio muy digno 
de tenerse en consideración y muy en consonancia con el famoso 
Si vis pacem, para bellum.
E cos c informaciones
A L E M A N I A
C reación cié nuevos aeródrom os
Trátase estos últimos tiempos de emplear el aeródromo de Staakes, como 
puerto aéreo de Berlín-Tempelhof para los aviones que estén en la imposibi­
lidad de ir hasta Tempelhof, por razones de mal tiem po o cualquier causa que 
les obligue a parar durante su trayecto. También se trata de instalar allí el 
puerto aéreo mundial de dirigibles ; también se estudia el medio de aprovechar 
otros tres aeródromos como antepuertos de Tempelhof, situados alrededor de 
B erlín ; éstos son : al Este, el aeródromo de Johannisthal; al Sur, el de Britz, 
adonde se deben trasladar los Servicios Técnicos de la Aeronáutica alemana 
(Versuchsaustallt für Lufthansa) ; al Norte, un terreno que se com prará con 
el propósito de instalar, más adelante, una “ estación aérea”  para mercancías.
Un Concurso de aviones sin cola
Después de los vuelos de demostración ejecutados en el aeródromo de 
Tem pelhof por aviones sin cola, un premio de 3.000 marcos ha sido fundado, 
y  será otorgado al primer avión, sin cola, que efectúe un vuelo, sin escala/, 
de 500 kilómetros.
Como la Aviación popular no será una realidad hasta que sea verdadera­
mente práctica, sin acarrear por este motivo sacrificios financieros, el precio 
de compra del avión utilizado para este Concurso no deberá pasar de 5.000 
marcos.
A U S T R A L I A
La organización  aérea
El prim er ministro de Australia ha decidido mantener la supresión del 
Royal Australian A ir Forcé como fuerza, especial.
Esta decisión fué tomada en desacuerdo con las recomendaciones hechas 
por el mariscal del Aire sil* John Salmón después de su visita a Australia el 
pasado año. Y  sin tener en consideración que la Gran Bretaña ha abando­
nado el sistema que consistía en repartir entre el E jército y  la Armada los 
diversos servicios aéreos.
El primer ministro invocó razones económicas. Pero las fuerzas encarga­
das de la defensa aérea ven con desagrado la vuelta al antiguo sistema. Pro­
bablemente la Aviación civil no sufrirá de este cambio, así como tam poco el 
Duntron Royal Military College ni el Jervis Bey Royal Naval College.
e s t a d o s  u n i d o s
Fundación de dos Sociedades 
de transportes Zeppelin
Dos Sociedades de transporte Zeppelin acaban de fundarse en los Estados 
Unidos.
La primera, llamada International Zeppelin Transport Co., ha sido consti­
tuida, en el Estado de Dalmare, con 1.000 acciones de capita l; el propósito 
es crear un servicio aéreo transatlántico por dirigibles entre los Estados Uni­
dos y Europa. Los intereses americanos están representados en esta Sociedad 
por la National City Bank y se cuenta/ con una participación importante de 
Bancos alemanes.
La segunda Sociedad es la Pacific Zeppelin Transports Co., fundada por 
los Bancos Lheman Brothers-Murphy and Co., Harrim an Brothers et Py- 
nehon Co. y el concurso de la/ Sociedad Goodyear Zeppelin C. El director de 
esta Sociedad será, sin duda, el Sr. Hunsaker, vicepresidente de la Goodyear.
La Pacific Zeppelin Co. tiene intención de asegurar el servicio aéreo entre 
California y las Islas Hawai en treinta y seis horas, empleando dos dirigibles, 
que serán construidos por la Sociedad Zeppelin.
A cuerdos entre los Estados 
U nidos y  el Canadá
Los Estados Unidos y el Canadá acaban de form ar un acuerdo reglamen­
tando el vuelo y los aterrizajes recíprocos de aviones civiles en los dos países.
D isolución  de la Fundación  Guggenheim
La Fundación Guggenheim para el fom ento de la Aeronáutica se disolverá 
a, fin de este año, por estimar sus directores que habían alcanzado el propó­
sito que m otivó dicha Fundación.
Esta Fundación gastó desde su creación cinco millones de dólares para ha­
cer progresar la A eronáutica ; esta cantidad no solamente fué entregada por 
el Sr. Guggenheim, sino por otros donantes, y entre ellos el hijo del anterior­
mente nombrado Sr. H arry Guggenheim, que consagró 500.000 dólares para 
estudios de seguridad de vuelo en los aviones.
F L U G - W O  C H E .
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉCNICA DE LA AVIACIÓ N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN 
POLÍTICA DE LA AVIACIÓN
Suscripción: Año, 28 marcos
Dirigirse
Verlag Fuer Deutches Flugwesen
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Creación de una escuela especial 
para trabajos aeronáuticos
Después de la Conferencia destinada a asegurar la comunidad de ideas 
y de puntos de vista entre Le Sores-Secretariat d ’Etat de l’Ensecquement
Technique y La Departement de l’A ir, que había reunido en el Gabinete del
Sr. Laurent Eynac, ministro del Aire, a los Srs. Labbe, director general del
Enserquement Technique; el Sr. Cagnot, director general técnico del Minis­
terio del Aire, un acuerdo fué tomado entre estos dos Departamentos para la 
creación de una escuela especial de trabajos aeronáuticos, que servirá para 
especializar a los jóvenes que deseen aprender la carrera de dibujantes de 
Aviación.
La A viación  de turismo y  ©1 presupuesto de 1930
Los créditos que a continuación se mencionan están destinados a la A via­
ción de turismo y figuran en el presupuesto de 1930.
Un crédito de 200.000 francos para primas de vuelo sobre aviones de turis­
mo, lo que permitirá a los pilotos de continuar el entrenamiento sobre apa­
ratos de su propiedad o pertenecientes a Clubs.
Un crédito de 500.000 francos destinado a primas para compras de avio­
nes de entrenamiento de las Asociaciones Aeronáuticas, que servirán para el 
entrenamiento de los socios de dichas Asociaciones.
Un crédito de cinco millones de francos destinados a la realización duran­
te el año 1930 de un Concurso de turismo dotado de premios, y susceptible 
de provocar la construcción de aparatos apropiados a. las necesidades de la 
Aeronáutica francesa y a permitir también la entrega de primas individua­
les para la compra de aviones de turismo.
LA AVIACIÓN VISTA POR LOS HUMORISTAS
Dibujos de Marcel Jeanjean. E diciones Hachette, de París
Biarritz-París en tres 
horas, c in co  minutos
El 25 de noviembre, sobre la línea Biarritz-París, un avión “ Latécoére” , 
de la Compañía Generale Aeropostale, salía de Biarritz a las diez horas y vein­
ticinco minutos y llegaba, a Le Bourget, a las trece horas y treinta minutos, 
después de haber hecho escala en Burdeos de cinco minutos. Este tiempo esta­
blece un record  para un avión comercial en servicio regular.
INGLATERRA
Organización de una línea aérea 
entre Inglaterra y  el Canadá
El Ministerio del Aire acaba de examinar los planos de un nuevo hidro­
avión de seis motores y de una potencia total de 3.000 C. V ., pudiendo trans­
portar 50 pasajeros y recorrer 1.600 kilómetros sin escala.
Este aparato sería destinado a una nueva línea entre Inglaterra y el Ca­
nadá, empleando el recorrido que pasa por Escocia, Irlanda y el Groenla.nd.
La Imperial Airway había empezado las negociaciones de acuerdo con la 
Canadian Tra.nsport Company.
La línea de Londres a la India 
cam bió de itinerario
Con ocasión de las averías sufridas por varios de sus hidroaviones, la
Imperial Airways ha decidido que el correo de las Indias empleará, desde
ahora, el itinerario siguiente: Colonia - Nuremberg - Viena - Budapest - Bel­
grado - Salónica, en vez del precedente itinerario pasando por Génova y
A ten as; después sqguirán la línea normal hasta Karachi.
Entrada pn el “ decorado”
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A P A R A T O S  de T . S. F.
P A R A  A V I O N E S  Y  H Y O R A V  IO N E S
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS P AR A AER O D R O IIES
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. Palos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Orupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A D IO  - IN D U STR IE
Proveedor «le los Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de l a  
Guerra y de la Marina, de 
varios Gobiernos extranje­
ros, de la Compañía Gene­
ral Aerospostal, de la lincs 
Aereas Latecoere et de las 
principales firmas y lineas 
de aviación francesas y 
extranjeras.
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El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad
Enviad vuestras mercancías
■ rpor avion
y ganareis tiempo
Ci GLE AEROPOSTALE
S e r v i c i o  d i a r i o
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: P A R I S .  92 , A v e n u e  d e s  C h a m p s  E l y s é e s  
Direc. teleg.: Aero postal-París Tel. 52-03, 52-04- y 52-05
ESPAÑA.— Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo  de Gracia, 19.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante:Paseo  de los Mártires,26.— Dirección telegráfica^ Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.— Dirección te ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
B R A S IL .—Rio de Janeiro: Avenida Río Branco,  5 0 . - D i r e c c i ó n  telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
U R U G U A Y .— Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Monte  video.
A RG EN TIN A .— Buenos Aires: Calie Reconquista,  2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
S erv ic io  s e m a n a l 
D o m in g o s
Toulouse 
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
